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(§) Verfahren und Vorrichtung zum Stabilisieren eines Fahrzeugs 

@ Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Stabilisieren 

eines Fahrzeugs mit den Schritten: Erfassen charakteristi- ) 2 
scher Istgrofcen, die den Fahrzustand eines Fahrzeugs be- 
schreiben, Bestimmen von SollgroBen, welche zumindest ~ 
teilweise den IstgrofSen zugeordnet sind, Vergleichen von 6 
Istgrdfcen und Sollgrofcen und Beeinflussen von Istgro- 
fcen auf der Grundlage von Vergletchsergebnissen, wobei 
eine der erfassten istgrofcen charakteristisch fur den 
Wankzustand des Fahrzeugs ist und eine der Sollgro&en 
der erfassten IstgroRe zugeordnet ist, welche charakteri- 
stisch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist. Die Erfin- 
dung betrifft ferner eine Vorrichtung zum Stabilisieren ei- 
nes Fahrzeugs. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Stabilisieren eines Fahrzeugs mit den Schritten: Erfassen charakteri- 
stischer IstgroBen, die den Fahrzustand eines Fahrzeugs beschreiben, Bestirnmen von SollgroBen, welche zumindest teil- 
weiseden IstgroBen zugeordnet sind, Vergleichen von IstgroBen und SollgroBen und Beeinflussen von IstgroBen auf der 
Grundlage von Vergleichsergebnissen. Die Erfindung betrifft femer eine Vorrichtung zum Stabilisieren eines Fahrzeugs 
mit Mittein zum Erfassen charakteristischer IstgroBen, die den Fahrzustand eines Fahrzeugs beschreiben, Miueln zum 
Bestirnmen von SollgroBen, welche zumindest teilweise den IstgroBen zugeordnet sind, Mittein zum Vergleichen von Ist- 
groBen und SollgroBen und Mittein zum Beeinflussen von IstgroBen auf der Grundlage von Vergleichsergebnissen. 

Stand der Technik 

[0002] GattungsgeniaBe Verfahren und gattungsgemaBe Vorrichtungen kommen in Systemen zum Einsatz, mit wel- 
chen die Fahrsicherheit auf der Grundlage der Fahrdynamik erhoht werden soil. Beispielsweise gibt das System FDR 
(Fahrdynamikregelung) dem Fahrer eines Fahrzeugs sowohl verbesserte Grundfunkuonen im Hinblick auf das Antiblok- 
kiersystem (ABS) und die Antischlupfregelung (ASR), wobei diese Systeme hauptsachlich bei langsdynamisch kriti- 
schen Situationen wirken. Beispiele hierfur sind Vollbremsungen und starke Beschleunigungen. Die Fahrdynamikrege- 
lung FDR unterstutzt den Fahrer auch bei querdynamisch kritischen Situationen. Das System verbessert die Fahrstabilitat 
in alien Betriebszustanden, das heiBt bei Vollbremsungen, Teilbremsungen, Freirollen, Antrieb, Schub und Lastwechsel, 
sobald der fahrdynamische Grenzbereich erreicht wird. Selbst bei extrernen Lenkmanovern reduziert die Fahrdynamik- 
regelung FDR drastisch die Schleudergefahr und ermoglicht auch in kritischen Verkehrssituationen weitgehend die si- 
chere Beherrschung des Automobils. 

[0003] Zur Regelung der Fahrdynamik ist es bekannt, den Schwimmwinkel des Fahrzeugs und die Gierrate des Fahr- 
zeugs als RegelgroBen zu verwenden. Die Beriicksichtigung dieser RegelgroBen ermoglicht eine weitgehende Ausschal- 
tung der Schleudergefahr. 

[0004] Allerdings besteht neben der Schleudergefahr auch die Gefahr, dass ein Fahrzeug aufgrund exlrcmer Fahrina- 
novcr umkippt. Dies gilt umso mchr, da auch im Bcrcich der Pcrsoncnkraftwagcn immcr haufigcr Fahrzcugc angeboten 
werden, die einen vergleichsweise kurzen Radstand und einen hochliegenden Schwerpunkt aufweisen. Im Bereich der 
Nutzkraftwagen besteht das Problem einer Umkippgefahr ohnehin. 

Vorteile der Erfindung 

[0005] Die Erfindung baut auf dem gattungsgemaBen Verfahren dadurch auf, dass eine der erfassten IstgroBen charak- 
teristisch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist und dass eine der SollgroBen der erfassten IstgroBe zugeordnet ist, wel- 
che charakteristisch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist. Auf diese Weise wird im Rahmen einer bekannten Fahrdy- 
namikregelung zusatzlich der Wankzustand des Fahrzeugs berucksichtigt, so dass ein Umkippen eines Fahrzeugs auch 
bei hohem Schwerpunkt und kurzem Radstand und extrernen Fahrmanovern verhindert werden kann. 
[0006] Vorzugsweise ist eine der erfassten IstgroBen die Gierrate, und eine der SollgroBen ist der Gierrate zugeordnet. 
Es ist also moglich, die erfindungsgemaBe Regelung des Wankzustands mit der bereits im Rahmen der Fahrdynamikre- 
gelung FDR bekannten Regelung der Gierrate in vorteilhafter Weise zu kombinieren. 

[0007] Ebenso ist es vorteilhaft, wenn eine der erfassten IstgroBen der Schwimmwinkel ist und wenn eine der Sollgro- 
Ben dem Schwimmwinkel zugeordnet ist. Somit lasst sich die erfindungsgemaBe Regelung des Wankzustandes mit der 
Regelung des Schwimrnwinkels kombinieren, wobei Letztere aus der Fahrdynamikregelung FDR bekannt ist. Besonders 
vorteilhaft ist es, wenn Gierratenregelung, Schwimmwinkelregelung und die Regelung des Wankzustandes in einem Sy- 
stem integriert sind. 

[0008] Es ist vorteilhaft, daB die fur den Wankzustand des Fahrzeugs charakteristische IstgroBe der Wankwinkel ist. Es 
ist also moglich, den Wankwinkel direkt zu messen und auf diese Weise den Wankzustand des Fahrzeugs zu erfassen. 
[0009] Es kann aber auch nutzlich sein, wenn die fur den Wankzustand des Fahrzeugs charakteristische GroBe eine 
Druckanderung in einer Luftfeder des Fahrzeugs ist. Besonders Nutzkraftfahrzeuge sind haufig mit Luftfedern ausgestat- 
tet, so dass die Druckanderung in vorteilhafter Weise fur die Erfassung des Wankzustandes herangezogen werden kann. 
[0010] Bevorzugt werden SollgroBen aus den EingangsgroBen Fahrzeuggeschwindigkeit und Lenkwinkel bestimmt. 
Die EingangsgroBen Fahrzeuggeschwindigkeit und Lenkwinkel werden auch bereits bei der bekannten Fahrdynamikre- 
gelung FDR verwendet, so dass es im Rahmen der Erfindung besonders vorteilhaft ist, auch zur Ermittlung der Soll- 
groBe, welche charakteristisch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist, diese GroBen als EingangsgroBen zu verwenden. 
[0011] Vorzugsweise werden IstgroBen durch Bremseingriffe und/oder Motoreingriffe beeinflusst. Auch dies ist bei der 
Fahrdynamikregelung FDR beispielsweise fur die Gierrate bereits bekannt. Die Beeinfiussung der IstgroBe, welche cha- 
rakteristisch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist, kann ebenfalls in vorteilhafter Weise durch Bremseingriffe und/ 
oder Motoreingriffe beeinflusst werden. 

[0012] Vorzugsweise wird der Wankwinkel durch einen Aktuator beeinflusst. Diese Beeinfiussung kann zusatzlich 
oder alternariv 7.u dem Beeinflussen des Bremssysrems und/oder des Motors erfolgen, so dass man im Hinblick auf eine 
Umkippverhinderung zahlreiche MaBnahmen an der Hand hat, die auf der vorliegenden Erfindung beruhen. 
[0013] Es ist nutzlich, dass das erfindungsgemaBe Verfahren bei einem Fahrzeuggespann fur die Wankregelung von 
Zugfahrzeug und Anhanger beziehungsweise Auflieger durchgefuhrt wird. Somit kann beispielsweise unabhangtg fur 
die einzeinen Teile eines Fahrzeuggespanns ein Umkippen verhindert werden, was insbesondere im Hinblick auf das 
Aufschaukeln von LKW-Anhangern oder von Wohnwagen, die von Personenkraftwagen gezogen werden, nutzlich ist. 
[0014] Die Erfindung baut auf der gattungsgemaBen Vorrichtung dadurch auf, dass eine der erfassten IstgroBen charak- 
teristisch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist und dass eine der SollgroBen der erfassten IstgroBe zugeordnet ist, wel- 
che charakteristisch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist. Auf diese Weise wird im Rahmen einer bekannten Fahrdy- 
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namikregelung zusatzlich der Wankzustand des Fahrzeugs beriicksichtigt, so dass ein Umkippen eines Fahrzeugs auch 
bei hohem Schwerpunkt und kurzem Radstand und exiremen Fahrmanovem verhinderl werden kann. 
[0015] Vorzugsweise ist eine der erfassten IstgroBen die Gierrate, und eine der SollgroBen ist der Gierrate zugeordnet. 
Es ist also nioglich, die erfindungsgemaBe Regelung des Wankzustands mit der bereits im Rahmen der Fahrdynamikre- 
gelung FDR bekannten Regelung der Gierrate in vorteilhafter Weise zu kornbinieren. 5 
[0016] Ebenfalls ist es niitzlich. wenn eine der erfindungsgemafien IstgroBen der Schwimmwinkel ist und wenn eine 
der SollgroBen dem Schwimmwinkel zugeordnet ist. Somit lasst sich die erfindungsgemaBe Regelung des Wankzustan- 
des mit der Regelung des Schwimmwinkels kornbinieren, wobei Letztere aus der Fahrdynamikregelung FDR bekannt 
ist. Besonders vorteilhaft ist es, wenn Gierratenregelung, Schwimmwinkelregelung und die Regelung des Wankzustan- 
des in einem System integriert sind. ^ ^ 

[0017] Es ist niitzlich, dass Mittel zum Messen des Wankwinkels vorgesehen sind und dass die fur den Wankzustand 
des Fahrzeugs charakteristische IstgroBe der Wankwinkel ist. Es isi also moglich, den Wankwinkel direkt zu messen und 
auf diese Weise den Wankzustand des Fahrzeugs zu erfassen. 

[0018] Es kann auch vorteilhaft sein, dass Mittel zum Messen des Druckes in einer Luftfeder des Fahrzeugs vorgese- 
hen sind und dass die fur den Wankzustand des Fahrzeugs charakteristische IstgroBe eine Druckanderung ist. Besonders 15 
Nutzkraftfahrzeuge sind haufig mit Luftfedern ausgestattet, so dass die Druckanderung in vorteilhafter Weise fur die Er- 
fassung des Wankzustandes herangezogen werden kann. 

[0019] Es ist besonders vorteilhaft, dass Mittel zum Messen der Fahrzeuggeschwindigkeit vorgesehen sind, dass Mittel 
zum Messen des Lcnkwinkels vorgesehen sind und dass SollgroBen aus den EingangsgroBen Fahrzeuggeschwindigkeit 
und Lenkwinkel bestimrnt werden. Die EingangsgroBen Fahrzeuggeschwindigkeit und Lenkwinkel werden auch bereits 20 
bei der bekannten Fahrdynamikregelung FDR verwendet, so dass es im Rahmen der Erfindung besonders vorteilhaft ist, 
auch zur Ermiltlung der SollgroBe, welche charakteristisch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist, diese GroBen als Ein- 
gangsgroBen zu verwenden. 

[0020] Nutzlicherweisc sind Mittel zum Beeinflussen des Bremssystems und/oder des Motors vorgesehen, und Istgro- 
Ben werden durch Brcmseingriffe und/oder Motoreingriffe beeinflusst. Auch dies ist bei der Fahrdynamikregelung FDR 25 
beispielsweise fiir die Gierrate herein bekannt. Die Beeinflussung der IstgroBe, welche charakteristisch fur den Wankzu- 
stand des Fahrzeugs ist, kann ebenfalls in vorteilhafter Wei sc durch Brcmseingriffe und/oder Motoreingriffe becinflusst 
werden. 

[0021] Ebenfalls kann niitzlich sein. dass ein Aktuator vorgesehen ist und dass der Wankwinkel durch einen Aktuator 
beeinflusst wird. Diese Beeinflussung kann zusatzlich oder alternativ zu dem Beeinflussen des Bremssystems und/oder 30 
des Motors erfolgen, so dass man im Hinblick auf eine Umkippverhinderung zahlreiche MaBnahmen an der Hand hat, die 
auf der vorliegenden Erfindung beruhen. 

[0022] Es ist von besonderem Vorteil, dass bei einem Fahrzeuggespann mehrere Wankregeleinrichtungen fur das Zug- 
fahrzeug und fiir Anhanger beziehungs weise Auflieger vorgesehen sind. Somit kann bespielsweise unabhangig fur die 
einzelnen Teile eines Fahrzeuggespanns ein Umkippen verhindert werden, was insbesondere im Hinblick auf das Auf- 35 
schaukeln von LKW-Anhangern oder von Wohnwagen, die von Personenkraftwagen gezogen werden, niitzlich ist. 
[0023] Der Erfindung liegt die Erkenntnis zugrunde, dass durch die zusatzliche Regelung eines Wankzustandes eines 
Fahrzeugs innerhalb einer an sich bekannten Fahrdynamikregelung eine besonders hohe Fahrsicherheit erreicht werden 
kann. 

40 

Zeichnungen 

[0024] Die Erfindung wird nun mit Bezug auf die begleitenden Zeichnungen anhand bevorzugter Ausfiihrungsformen 
beispielhaft erlautert. 

[0025] Dabei zeigt: 45 
[0026] Fig. 1 ein Blockdiagramm zur Erlauterung einer ersten Ausfuhrungsform der Erfindung und 
[0027] Fig. 2 ein Blockdiagramm zur Erlauterung einer zweiten Ausfuhrungsform der Erfindung. 

Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 

50 

[0028] In Fig. 1 ist ein Blockdiagramm zur Erlauterung einer ersten Ausfuhrungsform der Erfindung dargestellt. Die 
EingangsgroBen Fahrzeuggeschwindigkeit v und Lenkwinkel 5 werden Mitteln 10 zum Bestimmen einer SollgroBe ein- 
gegeben. Diese Mittel 10 zum Bestimmen einer SollgroBe beruhen auf einem Referenzmodell welches unter anderem 
den Wankwinkel des Fahrzeugs berucksichtigt. Einzelheiten des Referenzrnodells werden weiter unten diskutiert. Das 
Referenzmodell hat als Ausgangswert einen Soll-Wankwinkel ty soU . Dieser Soll-Wankwinkel fy nU ist eine der Eingangs- 55 
groBen eines Regelkreises. Die andere EingangsgroBe ist <fr st . Durch Vergleich beziehungsweise Differenzbildung der 
Werte <t>soii und <t>ist in den Mitteln 12 wird das Vergleichsergebnis dem Wankregler 14 zugefUhrt. Dieser Wankregler 14 
liefert einen Ausgangswert an Mittel 16 zum Beeinflussen der IstgroBe. Diese Mittel konnen beispielsweise Einfluss auf 
das Brernssystem, den Motor oder auf eine Wankwinkelsteuerung nehmen. Der Ausgangswert des Regelkreises, welcher 
im vorliegenden Beispiel den Wankwinkel 4> direkt. regelt, wird dann als ((> lst auf die Mittel 12 zum Vergleichen von Tst- 60 
groBen und SollgroBen riickgekoppelt. Diese anhand des vorliegenden Ausfuhrungsbeispiels vereinfacht dargestellte 
Wankwinkelregelung lasst sich entsprechend der Regelung anderer GroBen, beispielsweise der Gierrate oder des 
Schwimmwinkels erweilem. Zur Beriicksichtigung von transienten Vorgangen kann eine Erweiterung urn einen Tiefpass 
1 . oder 2. Ordnung erfolgen. 

[0029] Wie oben erwahnt, bedienen sich die Mittel zum Bestimmen von SollgroBen eines Referenzrnodells, welches 65 
vorteilhafterweise neben dem Schwimmwinkel und der Gierrate nunmehr ebenfalls den Wankwinkel berucksichtigt. 
Dieses Referenzmodell beruht auf dem nachfolgend in Gleichung 1 dargestellten Differentialgleichungssystem: 
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[0030] Dabei gelten die folgenden weiteren Beziehungen: 
Yp = -C f - C r 



Y^ = 



- a • Cf + b • C 3 



Y§ =C f 
Np = -a . - Cf + b • C r 



N - -a 2 -C f +b 2 -C 3 

iN 

V 



N 5 = a ■ C f 

35 [0031] Die in den Gleichungen verwendeten Symbole haben die folgende Bedeutung: 

N<j>: Wanklenkeinfluss, 

L^: Wanksteifigkeit, 

L^: Wankdampfung, 

p: Scbwimmwinkel, 
40 Gierwinkel, 

<|>: Wankwinkel, 

5: Rad-Lenkwinkel, 

a, b: Abstand Fahrzeugschwerpunkt zu Vorderachse beziehungsweise Hinterachse, 
h: Schwerpunkihdhe, 
45 m: Fahrzeugmasse (s: relativ zum Fahrwerk bewegliche Aufbaumasse), 

I: Massentragheitsmoment (z: Hochachse, x: Wankachse, xy: Deviationsmoment), 

v: Fahrzeuggeschwindigkeit, 

c: Seitensteifigkeit des Reifens (f: front, r: rear). 

[0032] Die staiionare Losung dieser Gleichungen liefert ein Referenzmodell fur die Fahrzeuggierrate und den Wank- 
50 freiheitsgrad: 



M> = 

5 L$ • (m • v • Np - Np • + N^ • Yp ) + m s • h • v • (N^ - Yp - Np • ) 

m s -h-v-(Np -Y S -N S - Yp) ( 2 ) 

5 .-(m-v-Np - Np -Yy +N y -Yp)+ m s • h • v • (N^ - Yp — Np -Y^) 

[00331 Somit erhalt man die Soll-Gierrate 
V = f(8, v0 

65 als Funktion des Lenkwinkels und der Fahrzeuggeschwindigkeit, wobei vf eine GeschwindigkeitsgroBe ist, welche die 
Geschwindigkeit in Langsrichtung beschreibt. In vergleichbarer Weise erhalt man einen Soll-Wankwinkel 

<t>=f(5, vO, 
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welcher ebenfalls eine Funktion des Lenkwinkels und der GeschwindigkeitsgroBe vf ist. 

[0034] Stent keine explizite Messung des Wankwinkels zur Verfiigung, so kann man dennoch uber die Messung ande- 
rer GroBen, die eine Wankbewegung des Fahrzeugs charakterisieren, eine indirekte Wankwinkelregelung realisieren. 
Dies erfordert allerdings eine entsprechende Anpassung des Referenzmcxlells an die jeweils herangezogene MessgroBe. 
[0035] Fig. 2 zeigt ein Beispiel fur eine indirekte Wankregelung. In den Mitteln 10 zum Bestirnmen von SollgroBen 
wird ein modifiziertes Referenzmodell verwendet, welches weiter unten im Detail erlautert wird. Als RegelgroBe wird im 
vorliegenden Fall eine Druckanderung Ap verwendet, wobei Druckwerte, die beispielsweise in Luftfederungen von 
Nutzkrattwagen gemessen werden, heranzuziehen sind. Als Referenzmodell wird ein modifiziertes Referenzmodell ver- 
wendet, welches die Druckanderungsdynamik beriicksichtigt. Dieses wird weiter unten im Detail dargestellt. Dern Wan- 
kregler 14 wird das Ausgangssignal einer Differenzbildung 12 zugefuhrt, wobei die DifTerenz eines Wertes Ap^n, wel- 
cher ein Ausgangswert der Mittel 10 ist, und eines Messwertes Ap^ gebildet, welcher der Ausgangswert des Regelkrei- 
ses ist. Der Wankregler gibr ein Ausgangssignal an die Mittel 16 zum Beeinfiussen der IstgroBen aus. Diese Mittel kon- 
nen wiederum das Bremssystem, die Motorsteuerung oder eine spezielle Aktorik zur Beeinflussung des Wankwinkels 
enthalten. 

[0036] Das Referenzmodell beruht auf dem folgenden Dififerentialgleichungssystem: 
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[0037] Dieses Differentialgleichungssyslem hat die stationare Losung: 
"(Np -Y 5 -N 5 -Yp) 



6 " 

♦ = 
6 

Ap 
8 



- (m- v-Np -Np • Y v +N V • Yp) + m s - h -v-tN^ • Yp -Np -Y^J 

m s -h - v-(Np ■ Y 5 -Wg ■ Yp) 

L<j> • (m • v • Np - Np • Yy + - Yp) + m s • h • v • (N^ * Yp - Np • Y^ ) 

m 5 -h- v(Np • Y 5 -Ng - Yp ) 
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[0038] Die GroBen Q,Q undA sind Linearisierungskoefifizienten, welche pneumatische GroBen wie Flusskoeffizienten 
und Kolbenquerschnitt betreffen. Diese Linearisierungskoeffizienten dienen der iinearisierten Naherung bei der Losung 
der hochgradig nicht-linearen Differentialgleichungen betreffend die Druckanderungsdynamik in einer Luftfederung. 
[0039] Es wird also eine Solldruckanderung Ap = f(8, vf) als Funktion des Lenkwinkels und der die Geschwindigkeit in 
Langsrichtung charakterisierenden GroBe vf angegeben. Demnach lasst sich eine Druckregelung aufbauen, die indirekt 55 
auf den Wankfreiheitsgrad wirkt. 

[0040] Die vorhergehende Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele gemaB der vorliegenden Erfindung dient nur zu il- 
lustrativen Zwecken und nicht zum Zwecke der Beschrankung der Erfindung. Im Rahmen der Erfindung sind verschie- 
dene Anderungen und Modifikationen moglich, ohne den Umfang der Erfindung sowie ihre Aquivalente zu veriassen. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zum Stabilisieren eines Fahrzeugs mitden Schritten: 

- Erfassen charakteristischer IstgroBen, die den Fahrzustand eines Fahrzeugs beschreiben, 

- Bestirnmen von SollgroBen, welche zumindest teilweise den IstgroBen zugeordnet sind, 65 

- Vergleichen von IstgroBen und SollgroBen und 

- Beeinfiussen von IstgroBen auf der Grundlage von Vergleichsergebnissen, 
dadurch gekennzeichnet 



5 



DCID: <DE_10065010A1_I_> 



DE 100 65 010 A 1 



- dass eine der erfassten IstgroBen charakteristisch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist und 

- dass eine der SollgroBen der erfassten IstgroBe zugeordnet ist, welche charakteristisch fur den Wankzustand 
dcs Fahrzeugs ist. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass eine der erfassten IstgroBen die Gierrate ist und 
dass eine der SollgroBen der Gierrate zugeordnet ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, 
dass eine der erfassten IstgroBen der Schwimmwinkel ist und 
dass eine der SollgroBen dem Schwimmwinkel zugeordnet ist. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die fur den Wankzustand des Fahr- 
zeugs charakteristische IstgroBe der Wankwinkel ist. 

5. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die fur den Wankzustand 
des Fahr/.eugs charakteristische TstgroBe eine Druckanderung in einer Luftfeder des Fahrzeugs ist. 

6. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet dass SollgroBen aus den Ein- 
gangsgroBen Fahrzeuggeschwindigkeit und Lenkwinkel bestimmt werden. 

7. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass IstgroBen durch Bremsein- 
griffe unoVoder Motoreingriffe beeinflusst werden. 

8. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass der Wankwinkel durch ei- 
nen Aktuator beeinflusst wird. 

9. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass es bei einem Fahrzeugge- 
spann fur die Wankregelung von Zugfahrzeug und Anhanger beziehungsweise Auflieger durchgefuhrt wird. 

10. Vorrichtung zum Stabilisieren eines Fahrzeugs rnit 

Mitteln zum Erfassen charakteristischer IstgroBen, die den Fahrzustand eines Fahrzeugs beschreiben, 
Mitteln (10) zum Bestimmen von SollgroBen, welche zumindest teilweise den IstgroBen zugeordnet sind, 
Mitteln (12) zum Vergleichen von IstgroBen und SollgroBen und 

Mitteln (16) zum Beeinflussen von IstgroBen auf der Grundlage von Vergleichsergebnissen, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass eine der erfassten IstgroBen charakteristisch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist und 

dass eine der SollgroBen der erfassten IstgroBe zugeordnet ist, welche charakteristisch fur den Wankzustand des 
Fahrzeugs ist. 

11. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, 
dass eine der erfassten IstgroBen die Gierrate ist und 

dass eine der SollgroBen der Gierrate zugeordnet ist. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 10 oder 11, dadurch gekennzeichnet, 
dass eine der erfassten IstgroBen der Schwimmwinkel ist und 

dass eine der SollgroBen dem Schwimmwinkel zugeordnet ist. 

13. Vorrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 12, dadurch gekennzeichnet, 
dass Mit t el zum Messen des Wankwinkels vorgesehen sind und 

dass die fur den Wankzustand des Fahrzeugs charakteristische IstgroBe der Wankwinkel ist. 

14. Vorrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 13, dadurch gekennzeichnet, 

dass Mittel zum Messen des Druckes in einer Luftfeder des Fahrzeugs vorgesehen sind und 
dass die fur den Wankzustand des Fahrzeugs charakteristische IstgroBe eine Druckanderung ist. 

15. Vorrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 14, dadurch gekennzeichnet, 
dass Mitiel zum Messen der Fahrzeuggeschwindigkeit vorgesehen sind, 

dass Mittel zum Messen des Lenkwinkels vorgesehen sind und 

dass SollgroBen aus den EingangsgroBen Fahrzeuggeschwindigkeit und Lenkwinkel bestimmt werden. 

16. Vorrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 15, dadurch gekennzeichnet, 

dass Mittel zum Beeinflussen des Brernssystems und/oder des Motors vorgesehen sind und 
dass IstgroBen durch Brernseingriffe und/oder Motoreingriffe beeinflusst werden. 

17. Vorrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 16, dadurch gekennzeichnet, 
dass ein Aktuator vorgesehen ist und 

dass der Wankwinkel durch einen Aktuator beeinflusst wird. 

18. Vorrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 17, dadurch gekennzeichnet, dass bei einem Fahrzeuggespann 
mehrere Wankregeleinrichtungen fur das Zugfahrzeug und Anhanger beziehungsweise Auflieger vorgesehen sind. 
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